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English abstract of EP 0 131 888 A2 stated in the Decision to Grant of 
27 March 2009 for the parallel Russian patent application No. 2006 122 213 

A temperature-dependent control for an omnibus interior heating, comprising at least 
and preferably two heating devices each associated with different zones of the 
vehicle interior and each having at least one heating fan (8, 9) coupled to an 
associated interior temperature sensor (6, 7) for adjustement of its output to a 
predetermined interior temperature set value (3), an electrical stage switching circuit 
(5) being provided for the heating fans (8, 9) for adjustment of their outputs, 
characterized in that an interior temperature sensor (6, 7) is disposed in each of a 
least two zones, the electrical stage switching circuit (5) for each of these two zones 
comprises an electronic control unit having at least three switching stages (REL1, 
REL2, REL3, REL4), coupled to an adjustable set-value transmitter (3); for staged 
control of the speed of the heating fans associated with each zone, the heating being 
switched off by the first switching stage, the full heating power being supplied via 
the second switching stage and a reduced heating power being supplied via the third 
and any other switching stages, the actuation of the second switching stage causing 
a top temperature point (tO ) to be reached which automatically triggers the third 
switching stage with has a temperature range (TO -Ru ) above tO , such range 
having a small temperature difference, and the full heating power being switched in 
in the event of external influences causing the interior temperature to drop rapidly 
and in the event of under-shoot of a bottom temperature point, tu being < tO . 
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© Temperatuiabhangiga Steuerung fiir eine Omnibus-lnnenraumheixung. 

@ Urn bei der Beheizung eines Omnibus-lnnenraumes eine- 
rseits das rasche Erwarmen des katten Raumes sicherzustel- 
len und andererseits haufige Schwankungen im Bereich der 
eingeste liters Raumtemperaturzu vermeiden, wird die Heizei- 
nrichtung im wesentlichen nur zum Aufheizen mit voller Lets- 
tung betrieben, wahrend zum Konstanthalien der Raumtem- 
perBtur die Hetzeinrichtung mit einer verminderten Leistung 
betrieben wird, welche bevorzugt derart gewahlt ist, daB sie 
nur wenige Regei-Schaltvorgange benotigt 
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Munchen, den 14. Juli 1933 



Temperaturabhh'ngige Steuerung fur eine Omnibus- 
Innenraumhei zung 



Die Erfindung betrifft eine temperaturabha'ngi ge Steuerung 
fUr einen Omnibus-Innenraumheizung, gem'a'B dem Oberbegriff 
des Anspruchs 1. 

*Bisher hat man fur eine soUhe Heizung einen Bi -Metal 1 - 
schalter verwendet, der auf eine bestimmte Temperatur ein- 
gestellt wurde. Bei Erreichen einer unteren Temperaturgrenze 
wurde durch die Biegung des Bi-Metall strei f ens ggf. Uber ein 
Relais das Hei zungsgebl a'se angeschaltet und bei Erreichen 
einer oberen Temperaturgrenze, die jenseits des ei ngestel 1 ten 
Temperaturwertes lag, wieder ausgeschaUet. 

Wenn der thermostatgesteuerte Schalter an einer gunstigen, 
fur die Fahrgas traum-Temperatur repra sentat i ven SteTle ange- 
bracht war, dann lieB sich zwar die Temperatur bei Betrieb 
innerhalb der genannten Grenzen halten, es traten aber den- 
noch eine Reihe von Unzulangl ichkei ten auf: 
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1 Di e Heizung muB grunds'atzl ich derart d i.tiens i on i ert sei n , 
daB s i e imstande 1st, den Omni bus - 1 nnenraum in verhaltnis- 
ma'Big kurzer 2e.it auf eine als angenehm empfundene Tempe- 
ratur selbst in tiefen Winter aufzuheizen. Diese Temperatur 
5 liegt zwischen 18°C und ca. 25°C, Wi rd nun diese Heizung 
verwendet, urn mittels der Therrrostatregel ung eine bestimmte 
Innenraumtemperatur beizubehal ten , dann wird jedesmal nach 
Erreichen der unteren Temperaturgrenze der bereits warme 
Innenraum rasch aufgeheizt, bei Erreichen der oberen Grenze 
10 schaltet die Heizung vollstandig ab und die Temperatur 
sinkt - i n Abha'ngigkei t von der AuBentemperatur - unter 
Umstanden sehr rasch wieder auf den unteren Wert ab. Das 
Ergebnis sind rasche Temperaturschwankungen » die das Wohl- 
befinden der Fahrzeuginsassen beelntra'chtigen . 

15 

AuBgehend von diesem Stand der Technik liegt der Erfindung 
die Aufgabe zugrunde, die eingangsgenannte Steuerung dahin- 
gehend zu verfeinern, daB sie zwar einerseits das rasche 
Aufheizen des Omnlbus-Innenraumes ermoglicht, andererseits 
20 aber dann, wenn die erreichte Temperatur konstant gehalten 
werden soli, mog.lichst wenige Temperaturschwankungen verur- 
sacht. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Anspruchs 1 ge- 
25 lbst. Hierbei ist der die Heizung betatigende Schalter als 
mehrstuf i ger Schalter ausgebildet» der imstande ist, durch 
geeignete Koppelung mit der Heizung bzw. ggf , Anpassung der 
Heizung deren Heizleistung schri ttwei se zu andern. 

30 Hierbei ist dieser Schalter bevorzugt mit dem Heizungsge- 
bla'se verbunden, so daB dessen Forderl ei stung entsprechend 
den unterschi edl i chen Schal terstel 1 ungen verandert werden 
kann. Es ist aber auch m'dglich, den Schalter stattdessen 
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loder zusatzlich etwa roit einem regelbaren -Durchlaufventil 
fur die Heizung oder einem Regler fur eine Standheizung zu 
verbinden. 

bDie mlt der Sthalter verbundene Regelung kann unterschi ed 1 i ch 
ausgebildet sein. Es 1st z. B . mogVich, daB die Regelung 
die Differenz zwischen der von einem Temperatu rmeSf uh 1 er 
gemessenen Temperatur und der von einem Sol 1 wertgeber vorge- 
gebenen Temperatur feststellt und in Abhangi gkei t vom 

lOTemperaturunterschied eine grbBere oder kleinere Heizstufe 
wahlt. Somit wi rd sichergestel U , daB der kalte Omnibus mi t 
der groBtmbglichen Heizstufe erwarmt wird, wahrend 1m Be- 
reich der eingestellten Temperatur eine kleinere Heiz- 
leistung gewahlt wird, die dafur sorgt, daB nach Erreichen 

I5der obengenannten unteren Temperaturgrenze nur noch ver- 
ha'ltnismaBig wenig Warme zugefUhrt wird. 

Es 1st ferner moglich, verha'ltni smaBi g viele unterschied- 
liche Schaltstufen vorzusehen, so daB die Heizung auch nach 

SOErreichen der oberen Temperaturgrenze nicht vbllig abge- 
schaltet wird, sondern mit einer so kleinen Stufe weiter- 
betrieben wird, daB der AbkUhl ungsvorgang mbglichst ver- 
zbgert wird. Es ist grundsatzl ich sogar moglich, so viele 
Schaltstufen vorzusehen, daB liber langere Zeit hinweg ein 

25 G1eichgewichtszustand hergestellt wird, d. h., daB die 
Heizung dann eine Warmemenge an den Fanrzeug- Innenraum ab- 
gibt, die im wesentlicben jener Warmemenge entspricht, die 
durch Luftung, WarmeUbergang usw. abgeflihrt wird. 

30 Es ist schlieBlich auch moglich, bei Erreichen der unteren 
Temperaturgrenze von einer groBen auf eine kleine Heizstufe 
umzuschalten und diese dann fur einen vorgewahl ten Zeitraum 
weiterzubetreiben, wonach die Heizung vbllig abgeschaltet 

35 wird und erst dann wleder angeschaUet wird, wenn die Tempe- 
ratur bis auf den unteren Grenzwert abgesunken ist. 
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IWenn vorangehend von oberer und unterer Tempera turg renze die 
Rede war, dann betrifft dies tats'a'chlich nur eine einzige 
MeStemperatur , wobei die Me3-Hysterese den Temperaturbereich 
, bestimmt, 
5 

Gem'aB einer Ausgestaltung der Erfindung 1st es besonders 
von Vorteil, den TemperaturmeBf Uhl er bzw, die Regelung so 
weiterz'ubilden, daB er bzw. sie auf unterschi edl i che Tempe- 
raturbereiche anspricht, die jeweils einer Schaltstufe des 
lOSchalters zugeordnet sind. Diese Temperaturbereiche konnen 
beispiel sweise stets eine feste Temperaturdif f erenz zum 
Sollwert aufwei sen . 

GemaB einer weiteren, besonders ei nfachen und zweckma&igen 
l5Ausgestaltung der Erfindung weist der Schalter drei Schalt- 
stufen auf, von denen eine den Ausschal tzustand der Heizung 
darstellt 4 eine zweite den Betrieb der Heizung bei voller 
Heizleistung und die dritte den Betrieb der Heizung bei 
verminderter Heizleistung. 

20 

Der TemperaturmeBfiihl er spricht auf zwei unterschi edl iche 
Temperaturbereiche an, von denen der erste urn eine be- 
stimmte Temperaturdif f erenz , etwa 2° oder 3°, unter dem Soll- 
wert liegt und der zweiten Schal tstuf e. al so der vollen Heiz- 
25 leistung, zugeordnet ist, wahrend der zweite Temperaturbe- 
reich dem Sollwert entspricht und der dritten Schaltstufe 
b2w. der verminderten Heizleistung zugeordnet ist, 

Durch diese Anordnung wird in Abhangigkeit vom jemals einge- 
30 stellten Sollwert der Fahrzeugi nnenraum rasch mi t voller 
Heizleistung aufgeheizt, bis die obere Temperaturgrenze des 
unteren Temperaturberei ches erreicht ist. Dann wird auf die 
verminderte Heizleistung umgeschal tet , welche derart dimen- 
sioniert 1st, da& sie bei winterlicher AuBenteniperatur den 
35 Fahrzeug-Innenraum nur sehr langsam auf heizt. Erst wenn 
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l die ohere Grenze des zweiten Temperaturbereiches erreicht 
ist, schaltet der Sc halter in die erste Sthaltstufe, die 
Heizung v/ird somit vbllig aboescha 1 tet , und die Temperatur 
sinkt ab bis zur unteren Grenze des unteren Temperaturbe- 

b reiches, die allerdings obethalb der unteren Grenze des 
unteren Temperaturbereiches liegen muB. 

Erst wenn die Fahrzeug-Innentemperatur unter die untere 
Grenze des unteren Temperaturbereiches abgesunken ist, wie 
10 etwa nach langerem Dffnen einer Tiire im Winter, schaltet 
die Heizung mit voller Heizleistung an und bringt rasch die 
Temperatur wieder in die Gegend des Sollwertes. 

GemaB einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung weist die 
15 Steuerung mehrere unterschiedl iche TemperaturmeBf iihl er und 
zugeordnete Hei zeinrichtungen sowie Regelkreise der be- 
schriebenen Art auf, so daB in einzelnen Fahrzeugabschn 1 tten 
jeweils brtlich die Temperatur geregelt wird. Bei einem 
normalen Reiseo^nibus sind zwei TemperaturmeBf u'hl er aus- 
20 reichend, so daB aus Griinden der Wirtschaf tl ichkeit dieser 
Regelung der Vorzug gegeben v/ird, 

Es ist aber insbesondere bei mehrstockigen Gel enkomni bu ssen 
mbglich, eine Vielzahl von TemperaturmeBf iihl ern vorzusehen, 

25 

Es ist dem Grunde nach mbglich, als TemperaturmeSfuhler 
einen B i -Metal 1 strei fen oder eine Sonde zu verwenden, 
welche mechanisch oder hydraulisch auf einen zugeordneten 
Schalter einwirkt. Bevorzugt ist aber jeder TemperaturmeB- 

30 flihler mit jenem el ektroni schen Regler verbunden, der den zu- 
gehbrigen Schalter ansteuert, wobei die Regler aller im 
Fahrzeug angeordneten TemperaturmeSf iihl er in einer zentralen 
elektronischen Regel schal tung angeordnet sind. Es geniigt 
somit ein einziger , zentral bzw. am Armaturenbrett ange- 

35 ordneter Sol 1 wertgeber , um die Fahrzeug-Innentemperatur 
einzustel 1 en, 
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iFemer 1st eine seiche zentrale Repel ungs s cha 1 t unq ausbau- 
fa'hig: So is t gema'B einer weiteren Ausges ta Hung der Lr- 
finaunn ein Ent 1 Li T tungsnebl ase vorgesehen, das seinerseits 
ggf, stufenweise betreibbar ist und mit dem oder den Schal- 
btern gekoppelt ist; es kann bei s pi el swe i se verbindert werden, 
da3 das Entl U f tungsgebl ase dann anschaltet, wenn die Heizung 
oder a 1 1 e Heizungen gerade ausgescha 1 tet sind, urn ein zu 
rasches Absinken der Fahrzeug-Innenraumtemperatur zu ver- 
meiden. Es ist ferner moglich, dann, wenn das Entl Lif tungs- 

logeblase von Hand auf eine hohe Schaltstufe geschaltet wurde, 
unter Oberbrlickung der TemperaturmeBf Li h 1 er auch die Heiz- 
einri chtung ■ oder Heizeinrichtungen mit voller Heizleistung 
zu betreiben, um einen raschen Luf taustausch im Innenraum 
des Omnibusses vorzunehmen, ohne da5 deshalb die Temperatur 

lbabsinken mliBte. 

Ferner ist es gema'B einer weiteren Ausgestal tung der Erfindung 
von Vorteil, einem TemperaturmeBf Uhl er eine Temperatu ran- 
zeige zuzuordnen, die zur Systemliberwachung oder auch zum 
20Anzeigen von StbrungsqueT 1 en flinren kann (bei spiel sweise 
Verstellen von Heizungssthachten durch Gepa'cks tUcke oder 
dgl). 

Der Gegenstand der Erfindung wird anhand der bei gef Ligten , 
25 schemati schen Zeichnung beispiel swei se noch naher er- 
Vautert. 

In dieser zeigt: 

30 Fig, 1 die schematische Darstellung eines Omni- 

busses mit der erf i ndungsgema'Ben Tempera- 
tu rsteuerung , 

35 

7.2206 
24.07. 1983 



01 31 888 



1 Fig. 2 die Ansprecheharakteri stifc eines Ausfuhrungs- 

heispiels der e r f i nduni snema fien Sttuerung, 

Fig. 3 ein Ausfuhrunnsbei spiel der el ektroni schen 
5 SchaUung zum Betreiben der in Fig, 1 und 2 

dargestcl 1 ten Steuerung. 

In Fig. 1 i s t im schemati schen GrundriB ein Omnibus 1 dar~ 
gestellt, an dessen Armaturenfarett 2 ein Sollwertgeber 3 
30 etwa in Form eines Potentiometers angeordnet 1st, sowie 
eine Anzeige 4 zum Anzeigen des gewahlten Sollwertes. 

In eine Schaltkasten 5 ist eine el ektroni sche Regelungs- 
schaltung angeordnet, welche Informati onen aus einem Tempe- 

15 raturmeSfuhler 6 fur den vorderen Wagenbereich sowie einem 
TemperaturmeSfuhler 7 fur den hinteren Wagenbereich erhHIt. 
Den Ausgangen des Schal tkastens 5 sind vier Relais Rel 1 - 4 
nachgeschaltet, Liber welche zwel HeizgeblSse 8 fur den 
vorderen Wagenbereich sowie zwel Heizgeblase 9 fur den 

20 hinteren Wagenbereich antreibbar sind. 

In Fig. 2 ist die Ansprecheharakteri sti k der in Fig. 1 ge - 
zeigten Heizungssteuerung dargestellt. Hierbei zeigt die 
Ordinate die vorzuwahl ende Fahrzeug- Innenraumtemperatur , 
wahren an der Abszisse die Zeit aufgetragen ist. 

Die Punkte t Q und t y sind die obere bzw. untere Grenze eines 
unteren Temper atu rbere i ches ; bei Erreichen dieser Grenze 
^schaltet das Heizgeblase mit voller Heizleistung ab bzw. an. 

Die Punkte T Q und T u bezeichnen die obere bzw. untere 
Temperaturgrenze des oberen Temperatu rbere f ches . Beim Punkt 
T Q schaltet das Heizgeblase in seiner kleinen Heizleistung 
ab, wahrend es mit dieser Heizleistung beim Punkt T wieder 
anschaltet. u 
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1 Der Punkt T kann derselben Temperatur wie der Funkt t 
u & 
oder einer niedrigen Temperatur zugeordnet sein. 

Die ausgezogene Linie zeigt den normalen Tempera turverl auf 

5 beim Wi nterbetr i eb : Von der Garagentemperatur ausgehend 

steigt die Temperatur sehr rasch bis zum Punkt t an, und 

o 

pendelt von da aus zwischen den Grenzen T und T . 

o u 

Die gestrichelte Linie zeigt einen Temperatu rverl auf , wie 
10 er etwa beim Dffnen einer Tiir auftritt: Die Temperatur 
falU unter den Punkt T y ab, und erreicht Punkt t , bei 
welchem das Heizgeblase mit hoher Heizleistung wieder 
anschaltet, urn trotz offener Tiir den Wagen- Innenraum 
wieder rasch aufzuheizen. 

15 

Der gewahlte Sollwert betragt itn Beispiel 22°C. Der Scnalt- 
punkt t Q liegt bei 21,5 C C, der Schaltpunkt T Q bei 22 , 5°C , 
der Schaltpunkt T u bei 21,5°C und der Schaltpunkt t y bei 
20°C. Die Schal thysterese des oberen Temperaturbereiches 
20 betragt 1°, wahrend die Schal thysterese des unteren Tempe- 
raturbereiches 1,5° betragt. 

Fahrversuche bei AuBentemperatu ren unter 0°C haben gezeigt, 
daB die Schaltstufe mit groBer Heizleistung nur zum Auf- 
25 heizen des Fahrgastraumes bendtigt wird, wahrend die Aus- 
regelung bzw. Konstanthal tung der gewahlten Temperatur 
von der Heizung dann voll Ubernommen wird, wenn sie auf 
kleine Heizstufe geschaltet ist. 

30 Die Hysteresen sind nicht willkiirlich gewahlt, sondern unter 
Beachtung der Steuers i cherhei t der gesamten Regelung, um 
sicherzustel len, daB bei Stbrungen im Bordnetz keine un- 
nbtigen Schal tvorgange ausgel'dst werden. 

35 
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1 Die Enpf indlichkei t der TemreraturmePf tihl er i und 7 bzw. 
die entsprechenden t i ngangsk rei se der Reg 1 erschaltung der 
fig. 3 wurden derart gewahlt, dap- *urzzeitige vorubergehende 
luftwirbel, die Temperaturschwankungen an den KeBfUhlern 

5 ausldsen kdnnen, keine Schal tvorgange verursachen. 

Die in Fig. 3 gezeigte Schaltung gliedert sich in zwei 
voneinander unabha'ngige Kanale, welche liber jeweils zwei 
Komparator-Endstuf en die entsprechenden LUf terendstuf en 
10 schalten. 

Die Ermittlung der Temperaturen erfolgt uber die beiden 
MeBfUhler 6,7 (Fig. 1), die als temperaturabhangige Konstant- 
stromquellen arbeiten, d. h. sie liefern einen von der 

15 Temperatur abhangigen konstanten Strom. Diese MeSfuhler 
liegen fur den einen Kanal an den Steckerpunkten 24 und 6 
und fur den anderen Kanal an den Steckerpunkten 25 und 7 
an. Zur Vorwahl der cewiinschten Fahrgastraumtemperatur dient 
der a1s Potentiometer ausgebildete Sol 1 we r tgeber 3 am 

20 Fahrzeug-Armaturenbrett 2. Di eser Potentiometer ist an den 
Anschliissen 8, 9 und 26 (Potentiometer-Mi tte) angeschlossen. 
Ein Potentiometer P 1 liegt 1m Schaltkreis dieses Vorwahl- 
potentiometers und ermoglicht einen Abgleich des Temperatur- 
bereiches. Hit dem Potentiometer P 8 werden die beiden 

25 Kanale auf Symmetric abgeglichen, d. h., die Ausgangs span- 
nungen beider Kanale mlissen bei gleichen Bedingungen gleich 
verlaufen. An den Steckerpunkten 10 und 27 liegen die Aus- 
gangs- bzw. Schaltspannungen des jeweiligen Kanales. An 
diesen Steckerpunkten kdnnen Werte flir eine Temperaturanzei ge 

30 abgenommen werden. 

Hit diesen Ausgangsspannungen werden pro Kana] zwei Kompara- 
toren geschal tet, die, entsprechend der Ref erenzei nstel lung , 
uber eine Transistor/Relais-Stufe das Relais PEL 1 bis PEL 4 

35 
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1 der jeweiligen LUfterstufe sthalten. 

In der Schal turtgszeichnung 1st femer ein Baustein IC 4 
angedeutet, der zur direkten Schaltunn eines (nicht ge- 
b zeigten) En it uf terrel a i s dient (AnschluS 31). 

Die AnschlUsse 12, 13, 17, 28, 29, 30, 33, 35 sind LUfter- 
anschliisse. 

10 In der Schaltung sind Potentiometer P 2 bis P 5 gestrichelt 
dargestellt, die wahlweise anstelle der Widerstande R 48 
bis R 55 einsetzbar sind. 
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Patentanspruche 



1. Temperaturabhangige Steuerung fur eine Omni bus-lnnen- 
raumheizung, mit einer Temperatu rwahl ei nri chtung , min» 
destens einem, nit dieser verbundenen Temperatu rmeB- 
fiJhler und mindestens einem, von diesem ansteuerbaren 
Schalter zum An- und Ausschalten einer Fahrzeug-Heiz- 
einrichtung, insbesondere eines Fahrzeug-Heizungsge- 
biases, dadurch gekennzeichnet, daB der Schalter als 
mehrstufiger Schalter {elektronische Schaltung 5) zum 
stufenweisen Hndern der Wa'rmeabgabe der Fahrzeugheiz- 
einrichtung, insbesondere der Fb rderl ei stung des Heiz- 
gebla'ses (8,9), ausgebildet ist. 

2. Steuerung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da6 
der TemperaturmeBfiihler (6,7) auf unterschiedl i che 
Temperaturbereiche anspricht, die jeweils einer Schalt- 
stufe des Schalters (5) zugeordnet sind. 
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3. Steuerung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet , daB 
der Schalter (5) drei Schaltstufen aufweist, von denen 
die erste die voile Heizl ei stung bis kurz vor Erreichen 
der Einstel 1 temperatur der Temper a turwa hi ei nr i chtung 
(3) liefert, die zweite eine verminderte Heizleistung 

im Bereich der Einstel 1 temperatur liefert und die dritte 
die Ausschal tstuf e ist. 

4. Steuerung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dad mindestens und bevorzugt zwei Schalter 
und zugehbrige Heizeinrichtungen (5;8,9) vorgesehen 
sind, welche jeweils einer unterschi edl i chen Zone des 
Fahrzeug-Innenraumes zugeordnet sind. 

5. Steuerung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der TemperaturmeBf Lihl er (6,7) mit einem 
el ektronischen Regler (Fig. 3) verbunden ist, der den 
Schalter ansteuert. 

6. Steuerung nach einem der Anspriich 1 bis 5, gekennzeich- 
net durch ein Entllif tungsgebl'a'se , das insbesondere mit 
dem oder den Schalter(n) gekoppeH ist. 

7. Steuerung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB 
mit dem el ektroni schen Regler (Fig. 3) eine Temperatur- 
anzeigeeinrichtung verbunden 1st. 

8. Steuerung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB mit der Temperaturwahleinrichtung 
(3) eine Temperaturanzeigeeinrichtung (4) gekoppelt ist. 
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